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(Sin corregir) 


Señores Representantes Felipe Carballo, Presidente y Juan José Olaizola, 
Vicepresidente. 


Señores Representantes Andrés Bozzano, Camilo Cejas, Oscar De los Santos, Omar 
Lafluf y Néstor Otero. 


Señor Representante Mario Ayala. 


Señor Representante Gerardo Amarilla. 


Por la Asociación Sindical de Cooperativistas y Obreros del Transporte, señor Marcos 
Lombardi. 


Por GRUPO SUR, señores Alfredo Ferriolo, Presidente; Vicente Nápoli, Gerente; 
contadora Danny Freira y doctora Lorena Viñoly. 


Señora Doris Muñiz. 


PROSECRETARIA: Señora Viviana Calcagno. 


SEÑOR PRESIDENTE (Felipe Carballo).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


Comenzamos por algunos proyectos de ley que fueron desarchivados al inicio de esta legislatura, algunos de 
los cuales vienen del año 1999 y de 2006, todos ellos relativos al mismo tema, es decir, el carné de transporte 


gratuito nacional para las personas con discapacidad. Queremos unificar estos proyectos porque 
prácticamente dicen lo mismo. Inclusive, el último proyecto, que fue presentado en 2006 y desarchivado en 
abril de 2015, si bien tiene otro título y habla sobre transporte colectivo de nacional terrestre, hace mención al 
transporte gratuito para personas con discapacidad. 


A los efectos de emprolijar nuestro trabajo, estaríamos unificando las diferentes propuestas, lo que nos va a 
permitir considerar las invitaciones y realizar el estudio que necesitamos desarrollar. 


(Apoyados) 


Hemos incorporado en el orden del día, tanto de esta sesión como de las que restan este mes, el 
tratamiento de algunos asuntos en carpeta que son iniciativas de los señores legisladores. Nos parece 
importante que, antes de que finalice el año, tengan la oportunidad de venir y exponer al respecto, ampliando 
los fundamentos de cada propuesta, que totalizan alrededor de seis o siete proyectos. 


En el orden del día de hoy el objetivo es recibir al señor Diputado Amarilla para exponer sobre un proyecto 
que tiene esta asesora hace algunos meses, relativo al rebaje del cordón en las esquinas y aceras para el 
acceso de personas con discapacidad. Y para la próxima reunión hemos incorporado varios proyectos de ley 
que ha presentado el señor diputado Enrique Rubio. 


SEÑOR OLAIZOLA (Juan José).- Consulto si la semana que viene concurrirá el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tenemos dos situaciones. En primer lugar, tenemos confirmada la presencia 
del Ministerio de Transporte y Obrar Públicas, a efectos de hablar de la preocupación de algunos 
señores legisladores en relación al subsidio del boleto. Ese es el tema principal. También le hemos 
solicitado que se incorpore a la delegación el Directorio de AFE, teniendo en cuenta el planteamiento 
realizado por el señor diputado Peña. Quizás, en esa misma reunión podríamos abordar los dos temas. 
Si bien son diferentes, ya que contaremos con la presencia del señor ministro y en virtud de las pocas 
sesiones que nos quedan, aprovecharíamos la oportunidad para recibir información sobre los planteos 
realizados. Los temas serían el subsidio del boleto y el desarrollo de la SELF, vinculado al ferrocarril. 


El segundo asunto tiene que ver con que hemos hecho los contactos correspondientes con el Ministerio de 
Industria, Energía y Minería y con Ancap, también por el subsidio del boleto. El presidente de Ancap nos 
transmite que va a estar en el Parlamento el día miércoles 9 en la Comisión de Vivienda, Territorio y Medio 
Ambiente. Estuvimos intercambiando y surgió la idea de que, ya que están, podrían venir a nuestra Comisión 
y destinarle algún tiempo al tema, no sé si antes o después de la comparecencia del señor ministro. La otra 
posibilidad que tenemos es recibirlo la semana siguiente, para lo cual deberíamos votar una sesión 
extraordinaria. 


SEÑOR OLAIZOLA (Juan José).- Teniendo en cuenta que se trata de temas importantes y tanto la 
preocupación por el subsidio del boleto como la manifestada por el señor diputado Peña sobre la 
situación de SELF y AFE, me parece que si agregamos al Directorio de Ancap se nos va a hacer una 
sesión muy larga o bien se va a desvirtuar la calidad de los temas a tratar. 


Comparto el criterio de realizar una sesión extraordinaria la semana siguiente con el Directorio de Ancap. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tenemos la siguiente propuesta. Estaríamos cerrando este año el día martes 
15. La posibilidad que tendríamos sería sesionar el lunes 14 para recibir a la delegación de Ancap, o 
lograr un enroque para que sea la gente de AFE. Debemos hacer acuerdo entre nosotros de que ese día 
trabajaríamos en régimen de comisión. 


(Diálogos) 


La idea es unificar la presencia del Ministerio de Tranporte y Obras Públicas con la de Ancap. 


Lo que tenemos confirmado es el día 9 para recibir al Ministerio por el subsidio del boleto. Deberíamos 
incorporar la presencia de Ancap. En base a la propuesta que están realizando veríamos la posibilidad de 
desarrollar una sesión extraordinaria y recibir a AFE el día lunes. 


(Apoyados) 


Según la propuesta, haremos las coordinaciones necesarias para concretar la presencia de AFE el lunes 
14, Como nos veremos antes, la semana que viene ya tendremos más claro el panorama, lo que nos permitirá 
avanzar en la fecha y concreción de esa reunión. 


(Ingresa a sala el señor representante Gerardo Amarilla) 


Bienvenido, señor diputado Amarilla. La comisión lo ha convocado a efectos de dar comienzo al 
tratamiento del proyecto de ley, que viene con la firma de varios legisladores del Partido Nacional y que 
suponemos que es de su autoría, referido al rebaje de las aceras para la accesibilidad de personas con 
discapacidad en todas las obras que se desarrollen en el país. El objetivo es escuchar de primera mano los 
fundamentos de la propuesta, comenzando el tratamiento del proyecto de ley. 


SEÑOR AMARILLA (Gerardo).- Gracias a la comisión por recibirme. 


Nosotros habíamos presentado este proyecto de ley en el Período pasado. Fue una idea que nos acercó un 
asesor, el arquitecto Gustavo Barrios, quien nos planteó la idea y nosotros lo que hicimos fue darle forma 
jurídica a un planteo que, en los hechos, tal vez sea bastante sencillo de implementar. Se trata de que cuando 
por parte de los organismos públicos se planteen obras tendientes al levantamiento de las veredas en 50% o 
más de su extensión se establezca como requisito en el pliego de condiciones que la empresa se encargue del 
rebaje de los cordones. Es algo que no tiene costo extra para ninguna empresa y podría ser una herramienta 
que facilitaría la accesibilidad en todas nuestras ciudades. Todos sabemos que generalmente hay obras que se 
cumplen por parte de los organismos públicos -UTE, OSE, Antel- en el cableado o la reparación y el 
mantenimiento de las redes subterráneas prácticamente en todas las ciudades de nuestro país, por lo que sería 
una cuestión bastante sencilla, fácil de implementar, con un costo casi nulo para las empresas, ya que no 
insumiría costos extra al trabajo de levantamiento y reparación de las veredas. Inclusive, desde el punto de 
vista de la instrumentación tampoco tendría complejidades administrativas; sería implementar la 
comunicación a las empresas públicas y, a partir de eso, se establecería el requisito de que al contratar una 
obra en el pliego de condiciones se disponga la obligación, de acuerdo a la ley tal, del rebaje de cordones de 
vereda, para contribuir a la accesibilidad tan necesaria para muchas personas. Uno a veces tiene que tener 
algún conocido o familiar que necesite usar silla de ruedas para comprobar las dificultades existentes, que no 
siempre se ven tanto en el Centro o en las zonas con mayor inversión como los centros comerciales de 
grandes extensiones, sino que es en diferentes barrios y lugares en que realmente la gente más lo necesita 
donde se complejiza la accesibilidad y, lamentablemente, en ocasiones la obra municipal no llega a tiempo. 


Creo que sería un aporte importante de este Parlamento al tema de la accesibilidad y del Estado en general, 
porque si no se le establece una norma que lo disponga o que obligue, esto queda sujeto a la motivación de un 
jerarca que a veces no se ve efectivizada en los hechos. 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH (Omar).- Primero que nada, gracias por plantear el proyecto. Creo que 
es totalmente compartible. 


Simplemente, un planteo. En el Congreso de Intendentes, en una oportunidad habíamos resuelto pedir a todos 
los departamentos de Arquitectura del país que cuando se autoriza una obra donde tenga acceso el público, se 
cuente con accesibilidad, aparte de lo que es la obligación de las oficinas públicas y todo lo demás. No sé si 
finalmente se concretó como norma. Creo que no se podría hacer por ley debido a las autonomías 
municipales, pero yo quería aportar esto porque normalmente las intendencias son las que se encargan de los 
rebajes en los cordones. Esto está referido a que aquellas empresas públicas que van a hacer una obra, como 
el tendido de fibra óptica, incorporen eso al pliego de licitación. 


Hago el planteo porque me parece que en algún momento podemos hablar con el Congreso para establecer 
como norma general que cuando se va a autorizar la obra para un comercio, por ejemplo, en el permiso de 
construcción se disponga la obligación de que tenga accesibilidad. 


SEÑOR DE LOS SANTOS (Óscar).- Voy en el mismo sentido que el señor diputado Lafluf. Hay 
normas departamentales que incorporan que en cualquier tipo de obra, ya sea pública o privada, se 
comience a solicitar no solo la accesibilidad del edificio, sino de una serie de servicios que debe tener. 
Estoy hablando de que dentro de las autonomías municipales hay actos complejos de gobierno que han 
sido aprobados así. Creo que es un aporte a las empresas públicas, y desconozco si estas ya no tienen 
definiciones en esta materia, o si la tiene el Gobierno nacional, pero me parece que es algo que aporta 
certeza en el sentido de asegurar que las empresas públicas puedan contribuir. 


Estoy de acuerdo con el proyecto. La única cuestión que veo es en la coordinación entre las empresas 
públicas, los entes y las intendencias, donde siempre ha habido conflictos y tensiones, y me pregunto cómo se 
materializa en algo concreto. Es muy posible que el acceso a la vereda tenga que ver con el lugar estratégico 
del cruce. A veces no coinciden con el lugar en que se está realizando la obra. Estoy hablando de dos 
esquinas que se cruzan en diagonal y el semáforo y la cebra están en otro sentido. 


Me parece importante dejar constancia de la voluntad de los legisladores de que esto suceda; después habrá 
un mecanismo de articulación para que esto se pueda cumplir. En ese sentido, me parece que las intendencias 
van a tener relevancia en el ordenamiento. Ahí también tengo mis dudas de cómo se maneja la autonomía 
municipal, pero lo cierto es que serán las intendencias las que definirán cómo se hace y no las empresas 
públicas ni el Poder Ejecutivo. 


Quería dejar constancia de eso. Me parece que es un avance más. 


SEÑOR AMARILLA (Gerardo).- A propósito de lo que decía el señor diputado, creo que sí: 
precisamente, el tema es que la empresa pública generalmente contrata empresas para hacer este tipo 
de obras y cuando el contratado va a hacer el proyecto consigue autorización municipal para levantar 
la vereda y demás, y seguramente ahí coordinará con cada departamento de arquitectura para definir 
dónde dispone la intendencia que se haga el rebaje, de acuerdo a esta ley; pero la disposición para la 
movilidad urbana evidentemente la establece el Gobierno departamental, en virtud de su competencia. 


SEÑOR OLAIZOLA (Juan José).- Compartimos el proyecto presentado por el señor diputado 
Gerardo Amarilla. Tanto es así que lo acompañamos con nuestra firma. Está hecho con el 
asesoramiento del arquitecto Gustavo Barrios. 


Creemos que los países en general realizan una actualización permanente de las agendas de derechos. En este 
caso, tratándose de las personas con discapacidad, Uruguay ha venido en un proceso paulatino de 
actualización de esos derechos y creemos que este proyecto se enmarca en ese espíritu. Nos parece una 
propuesta altamente positiva, como aquí se ha dicho. Creemos que no tiene un gran costo para las empresas 
constructoras; si se planifica cuando se hace la obra, no tiene un costo desmedido. Sí pensamos que en la 
relación costo- beneficio van a ser altamente beneficiadas las personas con discapacidad. 


Saludamos el proyecto y esperamos que cuente con opinión favorable de la comisión para recomendar su 
tratamiento y aprobación en el plenario de la Cámara. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Obviamente que el proyecto, así como está planteado, con los elementos que 
ha vertido el señor diputado Amarilla, es más que claro en cuanto a la necesidad de lograr los aportes 
para obtener la accesibilidad requerida. Vemos con buenos ojos una iniciativa de esta naturaleza, 
teniendo en cuenta algunas salvedades que van a ser parte de este recorrido y del trabajo que esta 
Comisión deberá desarrollar, con la idea de escuchar a todas las partes para llegar a un acuerdo. 


Agradecemos al señor diputado Amarilla su intervención y seguramente lo consultaremos en más de una 
oportunidad por este tema. 


SEÑOR AMARILLA (Gerardo).- Muchas gracias a todos. 


(Se retira de sala el señor representante Gerardo Amarilla) 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH (Omar).- El señor diputado Ayala quiere hacer un planteo sobre la Ruta 
N? 30. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Puede hacerlo, señor diputado. 


SEÑOR AYALA BARRIOS (Mario).- En primer lugar, quiero agradecer la gentileza de la Comisión 
por recibirme. 


Venimos a plantear nuevamente el tema relativo a la Ruta N* 30, que para nosotros es prioritario y al cual 
hemos venido haciéndole un seguimiento permanente, porque es prioridad para nuestro departamento. Es una 
situación que hemos venido viviendo y, más allá de los anuncios, las noticias que nos llegan no son las 
mejores. La Ruta N* 30 tiene que ver con todo en Artigas: con la salud, con la educación, con el empleo, con 
la posibilidad de desarrollo del departamento. Pero, sobre todo, con temas fundamentales como son la 
educación y la salud. En Artigas son más de cien los maestros que se trasladan a la zona oeste, Gomensoro, 
Bella Unión y Brum, Calpica, Cainsa y toda aquella zona, para dictar clases todos los días. Producto de que 
tenemos dos puentes que son sumergibles, ya van más de quince días que se pierden. Son tres mil alumnos 
los que pierden clases en aquella zona. Reitero: más de quince días en los que, solo por este motivo, se han 
perdido clases en el lugar. 


Se ha anunciado por parte del presidente de la República y por el ministro de Transporte y Obras Públicas 
una solución; pero ha habido situaciones de postergación del inicio de la obra. Este tema estaba planteado 
desde marzo. Nosotros enviamos un pedido de informes al Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
específicamente por la situación de esos cuarenta kilómetros que quedan entre Buena Unión y Masoller, que 
son realmente partes de la ruta que están intransitables y son de mayor prioridad. Teníamos información de 
que este tramo de la ruta había sido licitado y reparado en el último período, pero esa obra no estaba 
realmente ejecutada; por eso, sorprendía al Ministerio de Tranporte y Obras Públicas que estuviera en ese 
estado. Este pedido lo hicimos el 4 de marzo y lo reiteró la Cámara el día 17 de junio, pero hasta ahora el 
Ministerio no nos respondió qué empresa había hecho la reparación, en qué condiciones se había licitado ese 
tramo y cuál era la empresa a cargo del mantenimiento. Lamentablemente, no contamos con esa información. 


Producto de esa necesidad que tiene el norte, el alcalde de la ciudad de Tranqueras estuvo encadenado 
algunas horas allí, con lo cual llamó la atención del sistema político en general y se anunció de forma 
inmediata que la empresa estaba radicándose al otro día para empezar las obras. Pasaron los días, vimos que 
la empresa había arrimado una máquina y un par de funcionarios, y que el trabajo que estaba haciendo no era 
ni el que la urgencia ameritaba ni la necesidad requería. 


Los alcaldes de la zona convocaron a las intendencias de Salto, Artigas y Rivera para tratar el tema con la 
empresa. Allí, el técnico de la empresa menciona que no se podía empezar el trabajo por esos 40 kilómetros 
que están en peor situación porque la licitación planteaba el reciclaje del material existente en Ruta N* 30, 
Resulta que el material ya no existía, porque el bitumen se había levantado hace muchos meses, por lo cual la 
empresa no podía empezar la obra. 


Esta es una situación que nos genera alarma, porque nuevamente empezamos de cero para buscar una 
solución que, para nosotros, realmente es de emergencia. A esta altura, la situación de la Ruta N* 30 en ese 
tramo es de emergencia. Las ambulancias que tienen que trasladar pacientes graves de Artigas porque en el 
hospital público no hay un CTI, lo tienen que hacer por el lado brasileño. Hoy, la mayoría de los vehículos 
oficiales transitan por el lado brasileño en forma irregular, porque esa ruta es intransitable. 


Vengo a plantear esta problemática en esta comisión, que tiene que ver con la vialidad y la obra pública, para 
que de alguna manera puedan interceder desde aquí y buscar en forma urgente y eficaz que se comience 
definitivamente con la reparación de ese tramo de la Ruta N* 30, vital -reitero- para un departamento que es 
el más alejado y se encuentra aislado no sólo hacia afuera, sino hacia adentro. Quiero solicitar el apoyo de 
esta Comisión para gestionar todo lo que se pueda y agilizar el inicio de la reconstrucción de esta parte de la 
ruta. 


Muchas gracias. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Creo que el planteo del señor diputado Lafluf era a los efectos de poder 
escuchar el pedido del señor diputado Ayala, y obviamente que para esta comisión es un tema 
sumamente importante. Sabemos sí de los compromisos asumidos por parte del Poder Ejecutivo al 
respecto, tanto por el presidente de la República como del ministro del ramo, que en varias 
oportunidades en que se ha hecho presente en esta comisión ha estado ilustrando cuáles serían las 
formas de trabajo y transmitiendo su preocupación en torno al tema. 


Lo que nosotros podemos hacer desde la comisión, como la semana que viene vamos a tener al señor 
ministro acá, es plantearle las consultas pertinentes respecto a este asunto. Desde ya, invitamos al señor 
diputado Ayala a que participe de esa reunión, a fin de despejar sus dudas con relación a la Ruta N* 30. 


SEÑOR DE LOS SANTOS (Óscar).- Coincido con la reunión con el ministro. La comisión le puede 
encomendar al presidente que haga las gestiones con el jerarca de la cartera, porque salió 
públicamente el Estado uruguayo a plantear el comienzo de una obra y vimos solo una máquina. 
Efectivamente, debe haber una cuestión de fondo que desconocemos. Sería importante que el señor 
ministro, cuando venga, sepa lo que vamos a considerar. Es llamativo; en estas cosas a veces el sector 
privado se mueve sin mucha hidalguía y trata de transformar algunos pliegos de licitación en otros, y 
me parece que es bueno que se sepa frente a qué estamos parados, porque está en juego la credibilidad 
del propio Estado uruguayo. 


Por eso, sería conveniente que el presidente hiciera gestiones para que el ministro esté al tanto y se traiga una 
respuesta concreta de cuál es la situación real, porque hay veces que la gente se siente burlada; yo conozco al 
ministro y tengo claro que no se burla de la gente, pero esto es algo muy difícil de explicar. 


Nada más. 


SEÑOR OTERO (Néstor).- El señor diputado Mario Ayala Barrios decía que la empresa no estaría dispuesta 
a realizar la obra porque en el pliego de licitación se establecía que se reutilizaría el material, pero el material 
no existe. Me gustaría saber si no existe porque alguien lo levantó o porque se usó. 


SEÑOR AYALA BARRIOS (Mario).- La empresa alega que no puede empezar la obra porque lo que 
se licitó fue reciclar el material existente. Hacía muchos meses que se había levantado el poco material 
existente, porque era mucho peor tener más pozos que bitumen. La empresa ganó la licitación para 
hacer un trabajo, pero hoy ya no se puede realizar porque el material no existe. 


SEÑOR OTERO (Néstor).- ¿El material fue retirado por la empresa o por el Ministerio? 


SEÑOR AYALA BARRIOS (Mario).- Seguramente haya sido el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas el que levantó, hace varios meses, tal vez un año, ese material. Reitero: la ruta estaba 
intransitable por los pozos existentes. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Mantendremos los contactos pertinentes con el señor ministro respecto a este 
tema. Seguramente le hagamos llegar la versión taquigráfica de esta parte de la sesión, para que sepa 
con anterioridad los temas sobre los que lo estaremos consultando. 


Agradecemos la presencia del señor diputado Ayala Barrios. 
(Se retira de sala el señor representante Mario Ayala Barrios) 


(Ingresa a sala un representante de la Mesa Ejecutiva de la Asociación Sindical de Cooperativistas y Obreros 
del Transporte) 


La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas tiene mucho gusto en recibir al señor 
Marcos Lombardi, quien concurre en representación de la Mesa Ejecutiva de la Asociación Sindical de 
Cooperativistas y Obreros del Transporte. Se solicitó esta entrevista a efectos de hacernos conocer la postura 
o la preocupación frente a la instalación de nuevos sistemas tecnológicos que están afectando al transporte 
público regular. 


SEÑOR LOMBARDI (Marcos).- Integro el Secretariado Ejecutivo de la Asociación Sindical de 
Cooperativistas y Obreros del Transporte, Ascot, y el Ejecutivo de la Unión Nacional de Obreros y 
Trabajadores del Transporte, Unott. 


Les agradezco que me hayan recibido. La idea era concurrir con un grupo de compañeros, pero algunos 
conflictos que nos llegaron a último momento y que estamos atendiendo con algunas movilizaciones nos 
llevaron a la decisión de que concurriera solo, y les pido disculpas por ello. Igualmente, las definiciones que 
traigo fueron tomadas en los Ejecutivos de la Unott y de la Ascot. 


Entendemos que la situación del ingreso de la aplicación Uber a Uruguay es un tema que debería ser tomado 
con carácter nacional, más allá de que haya tenido mucha repercusión en la Intendencia de Montevideo, a 
raíz de que la mayor parte de la población reside en la capital y de que la aplicación, si bien tendría 
funcionamiento nacional, en primera instancia se instaló en Montevideo. De hecho, sabemos que está 
cumpliendo servicios que involucran al departamento de Canelones. De modo que no solo está en el 
departamento de Montevideo, sino que ya salió a algunas áreas de los departamentos limítrofes. 


Nuestra preocupación tiene dos puntas. Una es la que afecta directamente la regulación del sistema del 
transporte que nosotros entendemos corresponde a cada una de las intendencias. Todas ellas son muy claras al 
exigir determinadas normativas. Por ejemplo, los choferes que realicen traslado de personas, ya sea en un 
taxímetro, en un remise o en un ómnibus, deben tener una libreta profesional. Esta aplicación, así como 
funciona hoy en día, afecta directamente a los trabajadores del taxi y del remise. 


La segunda punta está relacionada con todos los trabajadores del país, por la manera en la cual trabaja esta 
empresa, violando leyes y normativas nacionales que establecen derechos de los trabajadores. Consideramos 
una falta grave de la Intendencia de Montevideo que ni siquiera en primera instancia haya anunciado, como sí 
hizo la de Canelones, que quitaría las chapas y las libretas y aplicaría la normativa vigente y las sanciones 
correspondientes a los trabajadores de esta nueva empresa que podríamos llamar virtual. 


Creemos que esto debería ser fuertemente regulado por el Estado y por quienes tienen el rol de cumplimiento 
de esa regulación, que son las intendencias. La estabilidad laboral de los trabajadores del sector está en juego 
con esta situación. La seguridad del trabajador y del usuario no es la misma en un servicio contratado de taxi 
o de remise -que tiene otras garantías porque hay una empresa física que se puede constatar- que en un coche 
de Uber, tal como está funcionando y como ingresó al país, sin siquiera pedir permiso; entró por la ventana 
de la sociedad, se instaló y empezó a funcionar. La Intendencia debería aplicar las sanciones y se debería 
prohibir el uso de Uber en nuestro país. 


Esto es perjudicial para todos los trabajadores del transporte, porque hoy se instala Uber con vehículos del 
2008 en adelante, con aire acondicionado y cuatro puertas -sin constatar si están aptos para funcionar; pueden 
tener esas virtudes pero estar mal de motor o de frenos, ya que no sabemos si tienen las inspecciones que sí 
respetan los otros vehículos que trasladan gente-, pero mañana puede suceder que alguien, como ya ha 
pasado en Canelones, en San José y en algunas zonas de Montevideo -nosotros lo denunciamos y lo 
constatamos personalmente-, con un vehículo de mayor tamaño, de hasta dieciséis pasajeros, cumpla un 
servicio igual al de una línea urbana de pasajeros de ómnibus. Esto se dio en alguna oportunidad y, como 
sindicato, lo denunciamos, lo perseguimos e instamos para que no funcionara más; luego, mediante 
inspecciones, se logró erradicar. 


Si aceptamos que Uber -que podría llamarse de cualquier otra forma- funcione violando todas las normativas, 
estaremos abriendo la puerta para que mañana o pasado cualquiera se compre un vehículo mayor, un 
ómnibus, y lo ponga a funcionar con un cartelito pegado en la ventanilla, diciendo que hace el mismo 
recorrido que el 125, por poner un ejemplo. 


En la campaña electoral, en todos los departamentos, pero principalmente en Montevideo, todos los 
candidatos utilizaron el caballito de batalla de lo mal que funciona el sistema de transporte metropolitano; 
muy pocos resaltaron sus virtudes. Creemos que esto colabora en desvirtuarlo y en que funcione peor. 


Entendemos necesario trasladar estas preocupaciones a esta Comisión de Transporte, Comunicaciones y 
Obras Públicas, solicitando que interceda con todas las intendencias -reitero que esta aplicación ingresó en 


todo el territorio nacional- y que, en caso de que el tema se discuta con la Intendencia de Montevideo, se nos 
brinde información en forma permanente o se nos dé participación como organización sindical nacional. 


Aprovecho para decirles que desde que se solicitó esta reunión hasta el día de hoy, en que se concretó, en el 
gremio del transporte han surgido nuevas dificultades, por las que algunos compañeros no están presentes. 
Entre ellas, algunos despidos por haber organizado un sindicato en una empresa del interior, denominada 
Emtur. Queremos aprovechar esta oportunidad para denunciar esto también, porque se sigue violando la ley 
de fuero sindical y la ley de libertad de organización para los trabajadores. Parece increíble, pero estas cosas 
siguen sucediendo en el Uruguay de hoy. 


Además, acabamos de realizar una gran movilización en 18 de Julio, frente a la explanada municipal, 
atendiendo un tema que no es ajeno a Uber. Lo decimos por la pasividad que la Intendencia de Montevideo 
tiene para atender algunos temas. Uno de los ejemplos es lo que está sucediendo con Uber y otro es el 
conflicto que tenemos hoy con la cooperativa Raincoop, en la que se vive una incertidumbre total a partir de 
una situación económica muy difícil; diría que esta cooperativa ya no tiene medios para subsistir en el 
sistema. Se le han cerrado muchas puertas y se le siguen cerrando algunas otras que tenían una pequeña 
rendija de luz. Hace algunos meses, en una asamblea de socios de esa cooperativa, se votó formar una 
comisión de fusión o integración, tratando de vincularse a las otras empresas de transporte -como las otras 
dos cooperativas, Coetc y UCOT-, a fin de integrarse y de que no se pierdan los puestos de trabajo. 


Lamentablemente, si estas cuestiones no están controladas por el regulador, se dejan las puertas abiertas a los 
oportunistas de siempre. En algunas empresas se está proponiendo, y lo usaron como base para generar una 
discusión, tomar 3 trabajadores por coche, en una cooperativa en la que hay 3,9 trabajadores por coche. La 
paramétrica del boleto de la Intendencia de Montevideo para el transporte urbano contempla 4,2 trabajadores 
por coche. 


Entonces ¿qué pasa con esta situación? ¿Qué denunciamos? Nos hubiera gustado tener una reunión con la 
Comisión para tratar puntualmente este tema, pero aprovecho para informarlos en el día de hoy. Se están 
violando normativas y convenios firmados por los trabajadores de la Unott con la Intendencia de 
Montevideo. Inclusive, se está violando el punto 1), que se firmó en los Consejos de Salarios hace muy pocos 
días para el transporte urbano y suburbano, que hace hincapié en priorizar la estabilidad laboral de los 
trabajadores del sector. 


Con la propuesta que están haciendo las otras empresas, ciento cincuenta trabajadores de Raincoop quedarían 
en la calle. Se está desvirtuando y desregulando el sistema de transporte por parte de las empresas, porque se 
contempla a Raincoop como si tuviera tres trabajadores por coche. La transforman en un sistema de 
conductor micro, cuando hay convenios firmados que establecen que en el transporte urbano de pasajeros de 
Montevideo la proporción debe ser de un 50% de los coches con conductor cobrador y 50% con conductor y 
guarda. Esta es una prueba -por eso hacía la comparación- del mal funcionamiento; hay poco control por 
parte de la Intendencia y poca regulación. Las empresas estarían desregulando el sistema, transformándolo en 
algo totalmente diferente, sin consultar a las partes involucradas, que son el resto de las empresas del 
transporte y los trabajadores organizados por la Unott. 


Nosotros de ninguna manera vamos a permitir que se queden ciento cincuenta trabajadores sin empleo. Ahora 
estamos en tratativas y tenemos reuniones pendientes con el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, con la 
Inacoop y con el Inefop. Le buscaremos la vuelta por donde sea para que, si es necesaria una reestructura en 
el transporte -algo con lo que estamos de acuerdo-, esta sea consensuada, discutida, acordada y contemplativa 
de los trabajadores, para no generar un costo social irreparable. 


SEÑOR OLAIZOLA (Juan José).- En la fusión de Raincoop con otras cooperativas se tomarían 3 
empleados por coche, cuando en la actualidad tiene 3,9. ¿Este es el promedio también de otras 
cooperativas? ¿Qué promedio tiene Cutesa? 


SEÑOR LOMBARDI (Marcos).- Raincoop tiene 3,9 trabajadores por coche, incluyendo a los socios 
cooperativistas y a los empleados. La propuesta de las empresas COME, UCOT y Coetc es que se 
tomen 3 trabajadores por coche. No hay ninguna empresa del sistema de transporte que hoy tenga 3 
trabajadores por coche; ni siquiera COME, que nunca tuvo guarda, sino coches con conductor 
cobrador. Esa empresa tiene 3,2 trabajadores por coche. Quiere decir que lo que están solicitando estas 


tres compañías es menor a lo que tiene la menor empresa del sistema. A su vez, Cutesa tiene cerca de 
3,8 trabajadores por coche. 


La paramétrica del boleto contempla 4,2 trabajadores por coche para el transporte urbano y 3,5 para el 
transporte suburbano. Haciendo una rápida ecuación llegamos a la conclusión de que en Raincoop se podía 
llegar hasta 3,7 trabajadores por coche, incluyendo un costo social. En el momento de la discusión estaríamos 
dispuestos a ver la cantidad de socios que ya están jubilados y los que tienen a la venta sus partes, ya que 
están incluidos en el número total de seiscientos trabajadores. De modo que es un número que se puede bajar. 
En esa situación hay veintisiete compañeros. Luego hay diez más que están en edad jubilatoria, a los que no 
se los puede obligar a irse; esa es una decisión personal que tendrán que tomar esos compañeros. 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH (Omar).- Sobre Uber ya dí mi opinión en la sesión anterior, cuando 
concurrieron las empresas de transporte de pasajeros. 


¿Por qué Raincoop llega a esta situación? ¿Por endeudamiento, por una menor venta de pasajes, por tener la 
flota en malas condiciones? 


SEÑOR LOMBARDI (Marcos).- Raincoop llega a esta problemática económica por tres factores 
fundamentales: uno es externo, otro es interno y el tercero es la situación general por la coyuntura del 
país. 


Hay una disminución en la venta de boletos en todo el sistema de transporte, afectando principalmente al 
transporte urbano y suburbano, que es donde trabaja la cooperativa Raincoop. No tengo los números exactos, 
pero viene en caída desde el 2009. Si bien en algunos momentos se ha estabilizado, luego ha continuado la 
caída. En este último año se profundizó la caída, haciéndose más empinada y afectando a todas las empresas 
de transporte. 


Algunos problemas administrativos internos, las decisiones propias de las cooperativas y las modalidades 
nuevas en la venta del boleto -como el boleto de una hora o de dos horas- han afectado a las empresas más 
pequeñas del sistema, entre ellas a Raincoop. Los costos de la cooperativa se fueron agrandando como una 
bola de nieve, lo que llevó a desatender algunos aspectos del mantenimiento de la flota, no pudiendo cumplir 
con puntualidad el servicio. 


Creemos que en la implantación de este nuevo sistema de boletos hubo falta de proyección por parte de la 
Intendencia sobre a quién afectaría más o menos, por lo que no se aplicaron los resguardos necesarios. Con la 
instalación de los boletos de una y de dos horas, Cutcsa ganó mercado por un tema lógico de cantidad de 
coches. El mercado ganado por Cutcsa es el que perdieron las cooperativas, incluida COME. 


SEÑOR CEJAS (Camilo).- Me gustaría saber de qué departamento es la empresa a la que se acusa de 
represión sindical. 


En cuanto a la situación de Raincoop, es importante que los trabajadores tengan en cuenta el valor del 
cooperativismo. La gestión política de una empresa de transporte público bajo la lógica de la cooperativa está 
en una situación difícil, por lo que debemos aportar para alcanzar una solución. 


Raincoop cubre los servicios suburbanos del 221 y del 222. Quisiera saber qué problemas hubo porque, en 
realidad, los estudios demostraban que estos servicios eran como la gallina de los huevos de oro. 


SEÑOR LOMBARDI (Marcos).- Esos servicios los sigue usufructuando Raincoop. Como bien dice el 
señor diputado Cejas, son las líneas que abastecen económicamente al resto. Hoy Raincoop sobrevive 
por lo recaudado en las líneas interdepartamentales en el sistema suburbano, que son la 221 y la 222. 
Lo que sucede con las otras dos cooperativas, UCOT y Coetc, es todo lo contrario: sobreviven por las 
líneas urbanas; no digo que tengan a las suburbanas como líneas sociales, pero les generan un costo 
mayor. Es una realidad atípica, que se da por los lugares que cubren las líneas: la Ruta Interbalnearia 
hasta Parque del Plata; una zona muy habitada hoy en día. 


Como sindicato, entendemos que las cooperativas deberían fortalecerse entre sí. Por eso la idea de la fusión 
está en el sindicato desde su nacimiento. El cooperativismo en el transporte ha pasado por distintas etapas. 
Hay algunas empresas que han dado muestras de esa fusión. Por ejemplo, UCOT y Cutu están fusionadas y 
hoy en día son una empresa sola. También Codet y Coetc hoy son una empresa sola. Hubo, asimismo, malas 
experiencias: Cotsur y Cooptrol cayeron y fueron absorbidas por el resto del sistema. 


Si bien entendemos que tenemos que defender ese porcentaje que hoy existe en el sistema de transporte y 
hasta fortalecerlo, a raíz de la situación coyuntural que vive el país, con la caída en la venta de boletos en esta 
zona, es difícil que las otras dos cooperativas, solas, puedan aguantar el cimbronazo de contratar a todos los 
compañeros de Raincoop y de mantener todas las líneas en el sistema. Por lo tanto, la que en la negociación 
sugiere la incorporación de una sociedad anónima, como Come, es la propia Intendencia. 


Si bien ideológicamente los compañeros del sindicato estamos de acuerdo con el sistema cooperativo, 
algunos socios y otros empleados, en la interna, han cambiado la discusión ideológica en cuanto a 
cooperativismo sí o no. Tanto es así que en las asambleas de socios que se realizan en las tres cooperativas, 
en más de una oportunidad han sido propuestas algunas mociones de transformación de las cooperativas en 
sociedades anónimas. Por ahora han sido desechadas, pero siguen en el ánimo de algunos trabajadores. 


En algún momento el ingreso al sistema cooperativo fue una opción valedera, por ser un sistema más 
solidario, dueño de sus medios de producción, pero hoy es una opción de compra de trabajo para muchos 
compañeros que ideológicamente no mantienen la postura de la defensa del cooperativismo como tal, sino 
como un lugar para ir a trabajar. 


La empresa denunciada es Emtur, que brinda servicios en Maldonado. No es la primera vez que tenemos 
problemas con esta empresa. Cada vez que los compañeros se organizan sindicalmente, tenemos algún 
problema. El dueño de esta empresa tiene una denuncia de agresión en una paralización de actividades, 
porque sacó un ómnibus de adentro del lugar de estacionamiento y atropelló a uno de los compañeros de la 
Unott con los que estábamos haciendo guardia en la puerta. Es una empresa bastante complicada. 


Los compañeros se organizaron sindicalmente y se produjo el conflicto del que habrán tenido noticias, de los 
ómnibus interdepartamentales, que son los coches que pasan por Tres Cruces y que van al interior del país. 
Los compañeros que firmaron la nota, que son cinco, fueron despedidos. Los cinco compañeros que figuran 
como dirigentes sindicales -la Unott presentó la notificación al Ministerio de Trabajo y Seguridad Social y se 
le dio el ingreso, como corresponde- fueron todos despedidos. Uno de ellos -hay que decirlo- aceptó el 
despido por un tema económico personal. Esas son posiciones individuales de los compañeros; ahí no 
podemos hacer nada. Pero los otros cuatro compañeros quieren reintegrarse al trabajo. 


Ya hemos solicitado una reunión en el Ministerio, que está ocurriendo ahora -por eso, los compañeros del 
Ejecutivo de la Unott no están aquí-, y estamos proponiendo reintegrar a esos compañeros. Menciono esto, en 
primer lugar, para justificar la ausencia de los compañeros hoy aquí y, en segundo término, para denunciar 
una situación que se viene dando en el interior del país. Parece que hubiera dos países: Montevideo y el 
interior. Muchas veces las leyes nacionales abarcan nada más que los límites de Montevideo. El tema de los 
fueros sindicales es uno de esos casos, así como también el respeto a la organización sindical y el derecho a 
la afiliación, entre otros. 


SEÑOR DE LOS SANTOS (Óscar).- Quisiera saber cuál es el nombre del empresario y cuál es la 
empresa. 


SEÑOR LOMBARDI (Marcos).- La empresa se llama Emtur. 


SEÑOR DE LOS SANTOS (Óscar).- ¿Es una empresa de transporte colectivo de pasajeros o una 
empresa vinculada al turismo? 


SEÑOR LOMBARDI (Marcos).- Es una empresa de transporte colectivo de pasajeros. 


SEÑOR DE LOS SANTOS (Óscar).- En el marco de lo que planteaba el integrante de la dirección de la 
Unott, quiero dejar constancia de que la actitud de desconocimiento de la organización sindical que 


tienen algunas empresas en ciertos lugares del país es el mismo desconocimiento que tienen hacia los 
Gobiernos departamentales, que son los que tienen que establecer las paramétricas. Muchas veces, la 
información que tienen que brindar para la construcción de los datos paramétricos y fijar el precio del 
boleto se hace imposible desde el punto de vista legal. 


Me parece conveniente incorporar -ya que se plantea en el marco de la defensa de la ley y de los fueros 
sindicales- la obligatoriedad que tienen las empresas, porque a veces las intendencias sienten que son unos 
pajaritos indefensos que piden y gritan, pero no les dan pelota. Entonces, al margen de que luego nos digan el 
nombre del empresario, quiero dejar constancia de esto, porque en un Sistema Nacional de Transporte en el 
que las intendencias tienen el rol de fijar un servicio público, recorridos y frecuencias, analizar costos de 
transporte -inclusive, eventualmente, subsidios-, la información se transforma en vital. Allí hay una 
característica: las empresas más grandes, que terminan siendo más monopólicas, son las que manejan mejor 
la información, en desmedro de aquellas más pequeñas, que se transforman en más reaccionarias. Estoy 
diciendo que si el tema continúa así terminará siendo monopólico y terminaremos privilegiando a las 
empresas que efectivamente dan la información, tienen relaciones laborales más transparentes con sus 
trabajadores y no niegan información a los Gobiernos departamentales, mientras que las empresas 
cooperativas o empresas más pequeñas -quizás, hasta por una actitud mental- tienen una actitud mucho más 
aislada. Se aíslan mucho más de los sistemas y los transforman en inviables. Creo que en una perspectiva de 
no muy largo plazo, eso lleva a la construcción de monopolios en el transporte. 


SEÑOR OLAIZOLA (Juan José).- Se acaba de describir con mucha claridad una situación muy difícil 
en la empresa Raincoop, que se arrastra desde hace varios años y que es conocida en el ambiente del 
transporte. ¿Sabe si en los últimos años esta empresa ha recibido beneficios de parte de los distintos 
organismos del Gobierno central? ¿Ha tenido algún trato preferencial o algún otro tipo de beneficios 
empresariales para sobrellevar esta situación difícil? 


SEÑOR LOMBARDI (Marcos).- Tenemos conocimiento de alguno ingresos de las empresas -no de 
todas- del transporte y, principalmente, de Raincoop. Creemos que los beneficios que se pueden 
catalogar como tales son los subsidios que hay por parte de la Intendencia de Montevideo y de parte 
del Ministerio de Transporte y Obras Públicas en cuanto a los boletos de estudiante, de jubilado y de 
todos los que están subsidiados en el país. 


Otro beneficio que recuerde que puede haber tenido la empresa por parte del Estado puede haber sido la 
devolución de aportes de algún pago indebido, pero que se hizo con todas las cooperativas del sistema y hace 
ya bastante tiempo; estoy hablando de cerca de diez años atrás. No recuerdo ningún beneficio puntual para la 
cooperativa. 


También ha recibido los préstamos aguinaldo que se le han dado normalmente, que lo piden todas las 
empresas del transporte, más allá de sus economías. Al respecto, podemos decir que los últimos dos 
préstamos aguinaldo, que se dan en julio y diciembre, el Banco de la República no se los otorgó. Está 
corriendo riesgo el préstamo de diciembre, lo que puede generar una situación bastante complicada, porque 
diciembre es un mes muy especial para todos. El uruguayo tiene un afecto especial por las fiestas y complica 
si no se paga el aguinaldo a los trabajadores. Generaría una situación social bastante difícil de sobrellevar en 
Raincoop. 


En cuanto a la pregunta concreta, no recuerdo que la empresa Raincoop haya recibido beneficios puntuales. 


SEÑOR DE LOS SANTOS (Óscar).- Hablábamos de una empresa de Maldonado que ahora se llama 
Emtur. 


SEÑOR LOMBARDI (Marcos).- Era Maldonado Turismo. 
(Diálogos) 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas agradece la 
presencia del representante de la Unott, señor Marcos Lombardi, que nos ha ilustrado en el tema. 


Creo que el asunto tiene varias partes: el desarrollo de algunas metodologías que afectan lo que es el sistema 
regular de transporte público de pasajeros, la necesidad de seguir trabajando en el objetivo de incorporar las 
diferentes visiones y opiniones que se puedan tener sobre el desarrollo del transporte público de pasajeros y 
la situación desde el punto de vista sindical. 


Una de las comisiones que se ocupa de los asuntos sindicales es la Comisión de Legislación del Trabajo, 
independientemente de que nos hayan ilustrado en relación a esta situación que viven algunas de estas 
empresas en su relacionamiento con los trabajadores legalmente organizados y agremiados. Sin duda, el 
transporte en general es un tema sumamente importante, que tiene preocupada a esta comisión. 


Desde el punto de vista de cuáles han sido las posturas políticas que hemos tenido en el transcurso de la 
propia campaña electoral, podremos encontrar algunas coincidencias con ciertos elementos planteados, como 


ser la necesidad de poder generar los ámbitos necesarios de intercambio sobre una temática que es importante 
para todos los ciudadanos. 


Agradecemos vuestra presencia y esperamos que en instancias futuras podamos tener la oportunidad de 
intercambiar y conocer un poco más el desarrollo y la visión que tienen en materia del transporte. 


(Se retira de sala el representante de la Unott, señor Marcos Lombardi) 


(Ingresa a sala una delegación del Grupo Sur) 


La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas da la bienvenida al Grupo Sur, 
representado por la contadora Danny Freira, la doctora Lorena Viñoly y los señores Vicente Nápoli y Alfredo 
Ferriolo. 


El Grupo Sur se desarrolla en la actividad portuaria, en todo lo que significa el desarrollo de carga. Nos 
solicitaron mantener una entrevista a los efectos de hacernos saber algunas preocupaciones y algunas ideas 
que tienen. 


SEÑOR FERRIOLO (Alfredo).- La idea que tenemos es mostrarles una presentación de cinco minutos, 
leer la solicitud de audiencia que realizamos, en la que está explicado el motivo de nuestra visita y 
darles un lineamiento de nuestro trabajo. 


Voy a leer la solicitud de audiencia que enviamos, porque orienta sobre los puntos a tratar. Está dirigida al 
presidente de la Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas. Dice así: "GRUPO SUR es un 
grupo de empresas que fue presentado por la señora Danny Freira en la Mesa del Sistema Nacional de 
Puertos del siglo XXI. Una de sus empresas integrantes es la Operadora Portuaria Tacua S.A. y atendemos el 
movimiento de cargas embolsadas, graneles y animales en pie, mayormente. 


Esta operación nos ubica como el mayor empleador de mano de obra del Puerto de Montevideo. Desearíamos 
se nos diera una audiencia por parte de esa Comisión para explicar los problemas que enfrentamos desde este 
sector de actividad. 


Enfrentados en un puerto multipropósito, pero donde los privados y la Administración ven al contenedor 
como su principal protagonista, necesitamos insistir, como lo hicieron en diversas mesas del Foro, en la 


necesidad de contemplar nuestra especialización para el sector agrícola/arrocero. 


Socialmente es una fuente de trabajo que no puede decrecer, estas cargas generan más de 400 jornales día en 
una operación de arroz para importantes mercados, solo con 9 buques por año y con promedio operativo de 
12 días cada uno". 


En dicha solicitud de audiencia también felicitábamos a la comisión, porque sabíamos del trabajo que estaban 
haciendo ya previo al foro, desde hace bastante tiempo. 


Ahora proyectaremos la presentación en español. 


(Así se procede) 


———Como no podemos escuchar el audio, les explicaré las imágenes. 
Como pueden ver, esa es la oficina del Grupo Sur. 


Las Cámaras que integran el Grupo Sur, son: el Centro de Navegación, la Asociación Uruguaya de Derecho 
Marítimo, la Liga Marítima Uruguaya, la Cámara de Transporte Fluvial y la Cámara de Operadores 
Multimodales. 


Estamos muy relacionados con el tema de la hidrovía. Trabajamos en la parte de documentación. 


Movilizamos cargas a granel en todos los puertos de la República, como operadores portuarios, como agentes 
marítimos y también realizamos cargas en el puerto de Montevideo. 


Asimismo, estamos interrelacionados con zonas francas y con puertos del interior. 
Movilizamos ganado en pie y arroz. 


Nos ocupamos de todas las actividades relacionadas con la carga y la descarga de los buques, y con la 
coordinación de las cargas. 


Les haremos llegar este DVD institucional, con volumen. 


Para dar un orden a la presentación que queríamos hacer, queremos decir que el video resume algunas de las 
actividades del Grupo Sur dentro del negocio marítimo portuario. No nos daría el tiempo para interiorizarnos 
en la parte fluvio-marítima, sobre lo que tendríamos mucho para aportar, por lo que hoy nos centraremos en 
las operativas de puerto. 


Deseamos dejar planteada la necesidad de estudiar, dentro de la región, lo que a transporte por agua se 
refiere. El tema marítimo fluvial es importante para nosotros y creemos que merece una amplia difusión y 
trabajo en lo nacional. Las presiones e indiferencias de nuestros vecinos son importantes para nuestro 
desarrollo portuario, donde no lograremos nada si no hay planteos claros. 


Si bien compartimos el desarrollo de la tecnología en Uruguay, entendemos que los buques y actividades 
portuarias se centrarán donde están las cargas. Creemos que lo que atrae a las empresas navieras y a los 
desarrollos marítimos es el lugar donde están concentradas las cargas. 


Nueva Palmira es un claro ejemplo, con la concentración de cargas de Paraguay. En los últimos años, se 
agregó parte de la salida de nuestros granos uruguayos, impulsados por reconocidas empresas 
comercializadoras internacionales. Con lo que Uruguay produce, no habríamos logrado salir a estos mercados 
nuevos si no hubiéramos tenido esa ventaja de que ya otros hubiesen operando o iniciado actividades. Es 
imposible imaginar un país agrícola transportando todo en contenedores. No estamos en contra del 
contenedor, pero necesitamos que se consideren también otros tipos de movilización en nuestros puertos. 


Los cultivos también comienzan con la importación de los fertilizantes e insumos, los que según su volumen 
u origen llegarán en bodegas o en contenedores. Los compradores indican la forma en que quieren recibir su 
mercadería. El tema de que Uruguay exporte algo a granel o en bolsa pasa por la necesidad o el 
requerimiento del comprador, no es un capricho de quien produce. 


La Asociación de Cultivadores de Arroz mencionó en el primer Foro las 300.000 toneladas de arroz 
embolsado que embarcan para Irán e Irak, y que representan diez buques o embarques al año, que salen por 
Montevideo. Toda esa cantidad de arroz sale en líneas regulares en doce mil contenedores. Muchos de los 
buques que vienen a recalar a Montevideo también llevan carga de arroz en bolsas en sus contenedores. 


Además, hay que desarrollar las instalaciones portuarias, que deben estar conectadas con carreteras ágiles y 
en condiciones, además de dar facilidad al ferrocarril y al transporte fluvial. Este último debe ser agiornado, 
actualizado, permitiendo la justa integración para inversores, pensando en una marina mercante nacional. 


El país crece en proyectos. Varios ya están en proceso, como el tema eólico, el gas y el petróleo, papeleras, 
minería, puerto de aguas profundas, etcétera. Asimismo, necesitamos mantener y ampliar las actuales 
facilidades portuarias u optimizarlas mientras crecemos. Una zona de carga no se arma de un día para el otro. 


Tenemos que optimizar lo que hay en estos momentos, pensando en el futuro. Nuestras reglas y negociadores 
deben estar alineados y capacitados para defender las necesidades del Uruguay y de los uruguayos. 


Tacua S.A. es una operadora portuaria en todos los puertos del país y su principal operación es el servicio a 
las mercaderías. Es la principal empleadora de personal portuario eventual o jornalero, operador para las 
exportaciones de arroz embolsado, una fuente eventual de jornales, regida antes de la Ley de Puertos por 
ANSE, empleando hoy, por cada uno de esos nueve o diez embarques de 30.000 toneladas, aproximadamente 
quinientos obreros eventuales, generando unos cinco mil jornales para unos diez o doce días de trabajo 
mensuales. 


Para la atención de uno de los tres principales rubros de exportación del Uruguay contemplamos al cliente 
exportador, pero debemos contemplar a nuestra mano de obra, fundamental para nuestro trabajo. En esto nos 
encontramos con algunas dificultades que mencionamos al final. Uno es el vacío de la regulación de la 
actividad, luego de suspendida ANSE por la Ley de Puertos, y el impacto social en cuanto a la cantidad de 
mano de obra que empleamos. 


La empresa realiza aportes de los jornaleros al Banco de Previsión Social, pero a ellos a veces les falta la 
prestación. Si bien retenemos y aportamos regularmente al Banco de Previsión Social, ellos luego no 
encuentran las prestaciones. Jornaleros y trabajadores no estables son una fuente laboral portuaria. Es un 
rubro laboral que no está totalmente reconocido y que existe. La mano laboral portuaria es diferente por las 
horas, por la forma de trabajo, por el cumplimiento. 


Un último punto que sufrimos y por el que luchamos refiere a las diferencias operativas entre el trabajo con 
tecnología y sin ella. La bolsa de 50 kilogramos hoy, para el puerto de Montevideo y para los volúmenes que 
exporta Uruguay, necesita mano de obra. No podemos pensar ahora en tecnología, que es lo que se nos exige 
o se nos marca. Ese es un tema que conversamos en todas las reuniones pero al que, por los volúmenes, por la 
actividad y por la forma en que actúa el puerto, no le podemos dar una solución en estos momentos. 


SEÑOR OLAIZOLA (Juan José).- Siempre es ilustrativo para nosotros tener información de primera 
mano acerca de las distintas áreas de la Comisión, de las competencias que tenemos y, en particular, de 
lo que tiene que ver con la operativa portuaria en los principales puertos del país. 


Escuchábamos atentamente lo que decía el seño Ferriolo y nos surgen dos preguntas. 


En primer lugar, muchas veces hemos escuchado en el ambiente portuario que la operativa -sobre todo, en los 
barcos de arroz- es un poco lenta, que de repente lleva varios días. Ustedes conocen mejor que nosotros el 
reglamento de atraque que tiene la ANP y que, inclusive, en ese caso, ustedes se ven perjudicados, porque a 
veces sucede que un barco arrocero tiene que salir del muelle para que entre un portacontenedores, un 
crucero o algunos barcos que, en el orden de prelación, están por encima de los barcos de graneles. Supongo 
que eso les genera un perjuicio. ¿Hay posibilidades de que se introduzca algún procedimiento que permita 
acortar este período de carga en el puerto de Montevideo, aunque sabemos que en el caso de los graneles la 
tecnología no ha operado tan fuerte como en otros casos? ¿Parte de esa carga se puede hacer fuera del 
recinto? Es una pregunta un tanto técnica, pero me gustaría escuchar vuestra opinión, porque me lo han 
planteado varias veces. 


En otro orden, el señor Ferriolo planteó que en algunos casos los aportes al BPS no han sido encontrados. 
¿Nos pueden aclarar eso? Si la empresa aportó ¿cómo no figura en el BPS? Tal vez yo entendí mal. 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH (Omar).- Muchas gracias por su presencia. Este tema me interesa no 
tanto desde el punto de vista del puerto, sino de la producción. Me parece fantástica la definición de 
que donde esté la carga va a estar trabajando el puerto, porque el puerto de Fray Bentos tiene 80 
kilómetros de radio, casi 1.000.000 de toneladas de acopio de granos. Si Dios quiere, en febrero vamos a 
tener 26 pies. ¿Qué opinión tienen con respecto al trabajo del puerto saliendo barcos de 30.000 
toneladas? 


Por otro lado, del total de la producción de granos del país, ¿qué porcentaje sale en contenedores? Hoy la 
producción del país, sin el arroz, debe estar en alrededor de 5.500.000 o 6.000.000 de toneladas. Tengo el 


argumento de que como los contenedores tienen que volver vacíos es preferible que vuelvan con algo 
adentro. 


Con respecto a la producción agrícola es verdaderamente un disparate que teniendo Río Negro, Soriano y 
Paysandú el 64% de la producción de granos. todos los insumos lleguen a Montevideo y de acá salgan en 
camiones al litoral. Por eso, Isusa acaba de adquirir la ex zona franca de Río Negro con 8.000 metros de 
galpones y van a usar el puerto de Fray Bentos para llegar con los insumos, para después salir a Paraguay en 
barcazas. No solamente debería suceder esto con el fertilizante, sino con todo el resto de los productos y los 
insumos, desde los herbicidas hasta lo fitosanitario que se vaya a usar. 


No me quedó muy claro cómo funciona lo que tiene que ver con el trabajador portuario y la mano de obra 
desde que se liquidó ANSE. 


SEÑOR NÁPOLI (Vicente).- Comencé a trabajar en el puerto en el año 1957 y nos dedicamos a la 
logística del arroz desde 1974 en el mercado iraní. El compañero mencionaba la bolsa de 50 kilos; los 
puertos en Irán no tienen condiciones de descarga de contenedores, son muy precarios en cuanto a 
herramientas y todas esas cosas y venden el producto que ya está listo para consumo humano en bolsas 
de 50 kilos. Nosotros, en alguna medida, cumplimos con las disposiciones de la bolsa de 25 kilos porque 
cada bolsa la manejan dos operarios. No sé si esto contempla la pregunta. 


Con respecto a la otra pregunta, el tema es el calado, que es importantísimo. Hay una relación matemática 
que indica que cuanto más cargan, más barato es el flete. Si los buques tuvieran que ir al litoral, 
evidentemente estarían muy limitados; entonces, Montevideo ofrece hasta 34 pies de calado. Eso nos 
ocasiona muchos problemas porque si se vende una partida de 100.000 toneladas a Irán sabemos que más de 
30.000 o 34.000 por barco no podemos cargar, y esas 30.000 o 34.000 toneladas estarían tocando la 
plataforma. Esa es la limitante; el calado obedece a los puertos. También hemos cargado en Fray Bentos 
bolsas de arroz. No tuvimos éxito porque, evidentemente, necesitamos pulmones de acopio y tuvimos que 
arrendar varios galpones para tener la carga pronta para cuando llegara el barco. Hoy, un barco está costando 
entre US$ 15.000 y US$ 20.000 por día, y el contrato dice que tenemos tantos días para cargarlos. Si no lo 
hacemos, pagamos una multa, y eso se traslada al costo. El precio de la venta del arroz puede ser de 
quinientos, pero después hay que rebajar todos los costos y al final lo que se recibe es el resultado de 
descontar todo eso. 


ANSE fue una tripartita paraestatal que se formó hace muchos años a pedido del Centro de Navegación, 
porque precisamente tenían el mismo problema que estamos sufriendo ahora. No hay registros laborales 
porque no hay interés; la Ley de Puertos da a cada privado la concesión de que pueda poner su personal, pero 
en una tarea de contenedores trabajan de diez a quince personas. En estos barcos se generan entre cuatro y 
cinco mil jornales y se trabaja las veinticuatro horas del día. Este es un trabajo muy particular, porque el 
operario trabaja cuando llega el barco, mientras tanto tiene que estar en otra actividad. La gente que se dedica 
a esto generalmente es de la periferia: Casabó, barrio Borro, Las Piedras, y espera con mucha ansiedad, está 
permanentemente en contacto con nosotros para ver cuándo tendrán actividad porque por cada buque sacan 
una muy buena ganancia. 


En cuanto a los tiempos -disculpen la comparación, es muy burda-, en términos futbolísticos, están Peñarol y 
Nacional, que son contenedores, y estamos nosotros, que somos media tabla y estamos peleando el descenso. 
Si llega un buque de contenedores que mide 320 metros y está 3 horas, nos desplaza. Nosotros estamos una 
semana y tenemos que pagar US$ 30.000 o US$ 40.000 para salir y entrar, y eso va al costo del producto. 
Dicho por los mismos iraníes, en ninguna parte se trabaja la bolsa como en Montevideo, y ellos son 
compradores de todo el mundo. Estamos dando producciones de 5.000 toneladas por día. Hemos llegado a 
sacar barcos en 6 0 7 días, son 660.000 bolsas que van en lingadas de 30 o 60 bolsas, según la necesidad. Hay 
una rotación impresionante de camiones y hay que tener cuidado con que los trabajadores tengan la 
protección laboral, que las lingadas no les pasen por encima. Peñarol y Nacional nos acusan de que 
demoramos mucho, porque al demorar 8 o 10 días estamos achicando el puerto. Ellos tienen una rotativa de 
buques contenedores todos los días; si hay un buque que está realizando una exportación, que está sacando un 
producto del país, a los contenedores que vienen en tránsito las empresas les ofrecen ventanas, en un 
ambiente portuario en el que hay dos terminales de contenedores, una de hecho y otra de derecho. En la de 
derecho nosotros pagamos diecisiete millones y la de hecho compró maquinaria y trabaja con contenedores. 
La de derecho, que prometió que iba a aumentar muchísimo, está trabajando al 50% de lo que hay, no aportó 


más, y la de hecho se mantiene porque tiene depositado mucho dinero en maquinaria, en equipamiento pero, 
a su vez, tiene la deficiencia de que está usando todo el puerto. 


La terminal de contenedores consiste en el acopio del contenedor, y hasta hace muy poco acopiaban hasta los 
vacíos. Hacer una operación de este tipo nos acota los espacios y no pueden entrar los camiones con la 
frecuencia que deberían. Por eso, cuando llega un buque de arroz, los camiones llegan hasta Saman. Se trata 
de dos tareas completamente diferentes. Nosotros trabajaríamos en cualquier lado, pero si queremos salir con 
treinta y cuatro pies tenemos que trabajar en el Muelle 5, en la Dársena 1, no podemos hacerlo en otra 
porque, primero, el buque toca el piso, y todos los buques, por una disposición mundial, se cargan a flote. 
Todos diríamos que un buque está flotando, pero si toca el piso en una punta ya le priva al capitán o al oficial 
de poder leer los calados para hacer sus cálculos de navegación, en un barco que pone veintiocho días entre 
Montevideo y Bandar Abbás, Irán o donde sea. Está bien que los barcos se cargan de afuera para adentro y se 
descargan de adentro para afuera, pero el portacontenedores se maneja por computación y lo nuestro es más 
artesanal, lo tenemos que hacer nosotros y discutirlo todos los días con el comando del barco, a ver si 
estamos procesando bien. Si el capitán nos llega a decir que el buque está tocando el fondo y nos manda 
descargar el barco, tenemos que hacerlo. Debemos tener los cálculos muy bien hechos porque hay otra ley 
primera internacional, que es la conservación de la vida en el mar. 


Los barcos van a una región conflictiva y evidentemente, al no hacer escala en veinte días, los consumos de 
combustible, de agua y esas cosas van modificando la posición del barco, y eso tenemos que preverlo. Pero la 
tarea no se enlentece. En la operativa, hay un equipo que trabaja en el barco y salen dos de depósito para 
abastecer a uno en el puerto. A la boca de salida, dentro de los galpones, van muchos camiones y 
ferrocarriles. Cargamos de 300 a 500 vagones, después llegan los camiones completos, terminan -porque los 
terminamos enseguida- y vuelven. Entonces, ahí se baja un poco el promedio. Es una paramétrica un poco 
especial, pero es lo que se puede hacer. 


Con respecto a la otra inquietud, al no haber un registro se trabaja con altas y bajas. El obrero entra, se le da 
el alta, y en el mismo turno se le da la baja. Nosotros hacemos un aporte, que debe estar en US$ 10.000 o 
US$ 15.000 mensuales para las cuotas mutuales, pero el obrero va a atenderse a la mutualista, ven que dice 
que está de baja y no lo atienden. La mensualidad se pagó, pero no se lo atiende. El Banco de Seguros del 
Estado los atiende porque está todo correctamente pero a veces, no. Después les da el alta y los pasa al 
sistema mutual, y ahí el obrero se queda un poco fuera. 


Por suerte, no hay accidentes graves en nuestro gremio, salvo algunos tirones de musculatura. Este es un 
trabajo agresivo en el que se manipulan 50 kilos por bolsa, y un equipo solo llega a cargar más de diez mil 
bolsas en ocho horas, lo que hace un total de quinientas toneladas. Entonces, cuando vuelvan a decir que nos 
demoramos, puedo dar todos los documentos para respaldar lo que digo. 


SEÑOR OLAIZOLA (Juan José).- Agradezco la explicación tan detallada. 


La pregunta iba en el sentido de si las bolsas de arroz las traen hechas de afuera o las hacen en el mismo 
muelle. Usted mencionaba con acierto lo de los contenedores vacíos, que estuvo en discusión en el ámbito de 
la ANP. Se logró que se sacaran de la terminal que usted calificaba de derecho y se los colocara en un 
depósito de vacíos, en Ruta N” 1 y Tomkinson, lo que permitió bajar la cantidad de contenedores que no tenía 
sentido que estuvieran en el recinto portuario. Mi pregunta es si esas lingadas ya las traen hechas de afuera, y 
se ahorran horas hombre de trabajo dentro del muelle, o si las hacen en el mismo muelle como parte de una 
operativa tradicional. 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH (Omar).- ¿Tienen que trabajar a treinta y cuatro pies para salir con 
cuántas toneladas? 


SEÑOR NÁPOLI (Vicente).- 31.800 o 32.000 toneladas. 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH (Omar).- Según la empresa Dreyfus, que es una de las seis que se 
presentó en Fray Bentos a la concesión de la terminal granelera -ahora sí se hizo el llamado-, con el 
calado de 26 pies que va a tener Fray Bentos podrían salir con 28.000 a 30.000 toneladas. ¿Eso es 
factible? Digo esto, primero, por la espera, porque el costo de la espera no lo paga la naviera, lo paga el 


productor; cuando los barcos que vienen ven que tienen que esperar cinco días saben que el costo del 
flete ya está calculado con la espera, y el precio del agroexportador va para atrás hasta que se le da el 
precio al productor. Lo segundo es que la caminería del país está en una condición terrible. Hace diez 
años, todo el transporte agropecuario del país era de 4.000.000 de toneladas: el año que viene va a ser 
de 18.000.000 y no hay posibilidades de mantenimiento de rutas. 


Entonces, 30.000 toneladas que dejan de venir a Montevideo son 1.000 camiones. Va a haber que dinamizar 
los puertos del interior, y yo hablo por el mío, el de Fray Bentos. Ahora también está el aterrizaje de Isusa, 
con 9.000 metros cuadrados de galpones. 


(Diálogos) 


———Quería hacer estos aportes y que me quedara claro el tonelaje. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera que nos ampliaran un poco más con relación a los fundamentos de 
la demora según las cargas. Y refiriéndome a su ejemplo de Peñarol y Nacional, por suerte hay cuadros 
que comienzan a pelear el campeonato. Eso diversifica bastante los niveles de competencia para que 
otros actores que vienen trabajando desde hace mucho tiempo puedan contar con otras condiciones. 
Hoy se mencionaba también el desarrollo y el trabajo en todos los puertos y quisiera tener una idea un 
poco más clara en cuanto a la cantidad de jornales y las cargas que se vienen realizando en los 
diferentes puertos del país donde ustedes están operando. 


SEÑOR NÁPOLI (Vicente).- Las lingadas afuera, o facilitar el trabajo dentro del puerto, produce un 
efecto; que la carga venga prelingada ubica más por tonelada de espacio. Un buque que tenga 
capacidad para 30.000 toneladas quizás cargue menos, porque la lingada viene hecha. Está el factor 
estiba; nosotros calculamos cuántos kilos caben en un metro cúbico, para aprovechar más el tiraje del 
camión -porque cabrían menos bolsas si vienen prelingadas o lingadas de afuera- e, inclusive, 
aprovechar los espacios del buque; esa sería una solución en extremo, porque se trasladarían costos, 
como decía el señor diputado. 


También se cargan bolsas de 1.000 kilos, los conocidos big bags, pero generalmente es un tipo de granel que 
no se usa precisamente porque para estibarlo a bordo se necesitaría mayor espacio. 


El doctor Lafluf hablaba del calado de Fray Bentos, que es importante. El negocio empieza donde está la 
carga, pero con un contrato de venta. En ese contrato, el que compra y el que vende ponen condiciones. En 
esas condiciones, hay una variable tremenda del tipo de negocios. Según cómo se venda, precio FOB o CIF, 
los costos se trasladan a quien se compromete en el contrato de venta. Entonces, en ese mismo contrato, ya se 
estipulan los días permitidos. En el flete se calcula los costos portuarios -un barco de estos debe gastar 

US$ 50.000 por escala- en el puerto de carga y en el puerto de descarga. Después se calcula la velocidad, si 
piden velocidad económica o según el apuro que se tenga: ahí son veintiocho días. El barco tiene un precio 
diario que surge de un año, donde está parado, reparando, cargando, navegando. Hoy, si uno sale a chartear 
un barco estará pagando unos US$ 20.000 o US$ 30.000 por día. Se le da una cantidad a cargar por día, si 
carga menos cantidad y demora más tiempo, una vez que llegó el límite de días el armador empieza a cobrar 
el demurrage, o sea, lo que está demorando el barco, al costo del barco. Si el negocio lo hizo el armador en 
condiciones CIF, donde costo y flete lo absorbe el comprador, entonces la incidencia va para el vendedor; si 
lo hizo en condiciones FOB, la mercadería está puesta a bordo y ahí se terminó el negocio. Después de que lo 
pusieron a bordo y emitieron el conocimiento de embarque, ya la carga es del barco primero y después, del 
comprador. Hay muchas figuras que hacen variar el tipo de negocios, principalmente el que hace el 
exportador, que después nos contrata a nosotros operativamente. Nosotros tenemos que hacer todos los 
cálculos para cargarlo y, a su vez, tener en cuenta si hay demurrage o despacho, es decir, si uno usa menos o 
más tiempo del que se estableció en el contrato y en el charter. Si usa menos, el armador tiene la obligación 
de darle el 50% de lo que le cobrarían el despacho, en el demurrage. 


Con respecto al calado de Fray Bentos, los barcos tienen construcciones diferentes. De repente puede ir un 
Panamax, que es lo conocido por el cruce del canal, que son más mangudos, que se hunden menos, y también 
depende de si el agua es brackish o dulce. Hay una variable que explica el barco en esos símbolos que tiene al 


costado -que se lo ponen los seguros- que indica cuánto va a calar según el tipo de agua. En Montevideo es 
brackish, pero en Fray Bentos es más dulce. 


De cualquier manera, le digo: puede cargar barcos, pero deben estar en condiciones. 


Tenemos un proyecto que también responde a lo que habían mencionado. Las carreteras están en malas 
condiciones, pero a lo fluvial no se le da corte ninguno. En el removido de cargas en el que no actúa la 
Aduana, porque si viene de Fray Bentos a Montevideo se trata de removido, no de trasbordo ni de reembarco, 
se puede utilizar perfectamente, como están haciendo en La Paloma con la madera que están llevando a Fray 
Bentos. Nosotros estamos atendiendo un barco que va a Paysandú. Hay gente interesada, pero no se generó 
un escenario como para que interese. Parecería que hay algo que lo está sosteniendo. 


Yo presido la Cámara de Transporte Fluvial desde los años ochenta. He estado mucho en Paraguay y en toda 
la hidrovía, y los tratamientos que otros países le dan al cabotaje y a la navegación fluvial es muy distinto al 
nuestro. Estamos muy deprimidos en eso, porque no tenemos una representación. La bandera uruguaya no 
puede ir a ningún lado. Brasil quiere imponer el conocimiento Mercosur y el manifiesto Mercosur, pero lo 
quiere hacer en función del tonelaje de registro de buques que tenga. Brasil tiene quinientas veces más que 
Uruguay y Argentina podrá tener doscientas más. Entonces, las distancias que pueden recorrer van en sentido 
proporcional al tonelaje de registro. Evidentemente, la bandera uruguaya no llega ni al Chuy, porque no 
puede salir de frontera. Se desprestigia, le sale mucho más caro hacer la hidrovía. Se quieren hacer 
negociaciones igual que en Brasil y Argentina y tenemos que hacerlo de acuerdo al volumen que tenemos 
nosotros. Todos los barcos de bandera uruguaya se pasaron a la bandera paraguaya, porque todo lo que 
navega en la hidrovía tiene la bandera paraguaya, que es de conveniencia. La legislación paraguaya protege 
mucho, le ha dado mucha importancia a las cargas, a la reserva de carga y todas esas cosas. El tema es que 
ellos tienen que salir por cualquier lado. No se comprometen ni con Montevideo, ni con Buenos Aires, ni con 
Rosario. Ellos dicen: "Tenemos que salir y salimos por donde sea". Entonces, le estamos dando muchas 
concesiones que nosotros no tenemos ni siquiera en consideración. Me atrevería a decir que es una 
negociación que no se planteó como debería. Es un tema que me preocupa, porque hace mucho tiempo que lo 
venimos viendo y no hay avances en ese sentido. 


Evidentemente, si nosotros movemos los molinos arroceros que están en Artigas y Salto, si cargamos por el 
norte barcazas con arroz para que vengan a Montevideo a hacer ese removido de carga, por cada barquito de 
esos, ¿cuántos camiones son? Cuatrocientos o quinientos camiones. 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH (Omar).- El ferrocarril va a Fray Bentos. 


SEÑOR NÁPOLI (Vicente).- Sí; yo fui a cargar arroz a Fray Bentos en ferrocarril y es medio 
complicado. Nosotros hicimos una prueba de cinco mil toneladas embolsadas. 


¿Sabe por qué no se puede? No porque las autoridades y el puerto no funcionen. Primero, por el acopio y, 
segundo, por la mano de obra. La mano de obra no es tan fácil porque ir a trabajar cinco o diez días para la 
gente significa hacer un buen jornal pero, en fin, es por una vez. 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH (Omar).- Hace ocho meses, los trabajadores portuarios de Fray Bentos 
trabajan dos días por mes. 


SEÑOR NÁPOLI (Vicente).- Hace muchos años tenían doce jornales asegurados. Pero ¿qué pasaba? 
Ahora se está buscando asegurar jornales al puerto de Montevideo. Pero en los puertos del interior, 
cuando no había barcos, limpiaban la plaza, trabajaban en los hospitales; cubrían los jornales 
haciendo otras actividades sociales. Ahora, acá en el puerto de Montevideo tienen la aspiración de 
cobrar trece jornales. Supongan: en quinientos trabajadores, trece jornales. De repente son medidas 
que uno tendría que aplaudir. Ojalá que lo pudiéramos hacer, pero lamentablemente hay que 
trasladarlo al costo y después, como dice el señor diputado, paga el exportador. 


SEÑOR FERRIOLO (Alfredo).- Quiero volver a las preguntas originales. El señor diputado Olaizola 
preguntaba por las mejoras de tecnología y lo explicaba también el señor Nápoli. Por ejemplo, en el 
prelingado eso tiene una diferencia importante en los costos de los tipos de buque. Hay una diferencia 


entre lo que carga hoy la bolsa, que se hace con mano, que es un Panamax; o sea, si esto fuera una 
bodega, para cargar buques tipo con prelingado -las bodegas se llaman box, es decir: caja-, ocupa más 
lugar la lingada; lo que se trabaja actualmente es la bolsa suelta de 50 kilos en buques de Panamax, 
que tienen lo que se llama un abarrote: tiene una cubierta que hay que pensar que si fuera una bodega 
habría 4 metros hacia aquella banda, 4 metros a la otra banda y 4 metros de cubierta, y en ese espacio 
no entraría el prelingado. 


En lo que se refiere a la mejora tecnológica, que es una cosa que estamos viendo todos los días, Tacua ha 
hecho una propuesta o requerimiento a la ANP, porque para tener tecnología en este tipo de cargas se 
necesitan depósitos de primera línea. Quiere decir que las bolsas tendrían que estar dentro del puerto o con 
sistemas próximos al muelle que le permitan, por cintas -como se trabaja al granel-, poder transportar la bolsa 
y depositarla. Ahora, eso también implica que hay más velocidad, sí, pero se necesita una gran inversión y 
reduce el personal. Es decir: un barco se podría estar cargando con diez operarios en vez de usar ciento 
cincuenta, pero necesito una obra al costado, un muelle especializado, el calado del costado del muelle. Esas 
son las diferencias de tecnología y, como expresamos, el comprador es el que pide el producto de cierta 
manera. 


Se había hecho una pregunta con respecto al BPS. No es que se pierde el dinero. La doctora Viñoly lo puede 
explicar mejor. Lo que sucede es que la retención se hace, se aporta al BPS, pero cuando el obrero o su 
familia van al organismo, por el sistema portuario que tenemos de altas y bajas -porque es un obrero 
jornalero- no lo encuentran en el registro y no le dan el servicio. No es que el dinero no llegue. El BPS lo 
tiene seguro. 


El señor diputado Lafluf había hablado de Fray Bentos y su futuro. Por lo que había mencionado en la 
presentación, creemos que el tema fluvial tiene que ser tratado en algún momento, tiene que ser mejorado. La 
marina nacional tiene que volver a surgir, es decir, se tienen que hacer formaciones, porque eso apoyaría a los 
inversores, apoyaría al estudio y a la creación de nuevas fuentes de trabajo que actualmente no existen o 
están mermadas. Eso ayudaría a que las cargas pudieran llegar a Fray Bentos o salir de allí más fácilmente a 
granel, prelingadas o en contenedores. 


Respecto de la mano de obra, actualmente está en discusión, pero viene al caso el tema Tacua en particular. 
Tacua era el operador que estaba haciendo los contenedores en Paysandú, con el buque que estaba dando el 
servicio Montevideo- Paysandú en contenedores. Hoy, Tacua debió cerrar como operador de contenedores 
visto la reglamentación de garantizar trece jornales. Actualmente, la línea a Paysandú no está yendo en 
contenedores porque no hay quien la opere: garantizar trece jornales para una operación del volumen que se 
estaba realizando es imposible. Imposible pagarlo para el armador, imposible pagarla para el exportador o 
importador; en general, para el exportador, porque los contenedores subían vacíos. Pero ahora, en la zafra de 
fruta -que era lo que más salía de Paysandú- probablemente se pueda ver afectado. El armador del buque dice 
que podría absorber los costos, pero realmente eso va a terminar cargándoselo al flete, con lo que quedaría 
fuera de competencia. 


SEÑOR NÁPOLI (Vicente).- Fray Bentos puede ser potencialmente el desahogo de Nueva Palmira. No 
sé, honestamente, porque no soy experto; lo que sé lo aprendí en esos años. Nueva Palmira es un puerto 
para las multinacionales de grano. En Nueva Palmira las multinacionales de granos compran en 
posición en Asunción y lo traen tanto a los puertos uruguayos, como puede ser Nueva Palmira, u otros. 
Entonces, prácticamente, entre la condición de zona franca de Nueva Palmira y la condición de 
multinacionales de granos, no sé cuánto recauda el Estado para profundizar Martín García. Yo he 
trabajado mucho en exportaciones de granos en Nueva Palmira, y realmente son todas empresas 
multinacionales. ¿Qué pasa? Si con todas las dificultades que tiene ahora Nueva Palmira se le pudiera 
dar el respaldo en Fray Bentos, yo considero que sería bueno, inclusive para trabajar con las 
multinacionales. 


SEÑORA VIÑOLY (Lorena).- Les agradecemos por habernos recibido. 
En forma sintética, en relación al BPS, regulaciones, impacto social y jornaleros, de lo que estamos hablando 


y en lo que a mí me concierne desde el punto de vista de la empresa, la ausencia de normas específicas que 
regulen la actividad nos pone día a día frente a situaciones que son de muy difícil resolución. 


Cuando el señor diputado hablaba del tiempo que estaban los buques en el puerto y si era posible tratar de 
acotar los tiempos, podemos decir que el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social nos pide 
permanentemente que se trate de no recargar a los trabajadores, nos insta a no pagar productividad y que si el 
barco se tiene que quedar más tiempo, que lo haga. Como que permanentemente estamos en conflicto con los 
organismos que regulan la actividad de lo que es el trabajo portuario. A su vez, luego de la supresión de 
ANSE destacamos todo el vacío que nos quedó y la ola de juicios a la cual nos vimos enfrentados por 
ausencia específica de regulación. Para ese tema no tenemos por ahora solución y día a día lo vamos tratando 
de solucionar, innovando y tratando de satisfacer al Ministerio de Trabajo y Seguridad Social. Pero realmente 
hay lagunas que son insalvables, producto de la actividad específica de la operadora. 


En cuanto a los aportes, el sistema de las altas y bajas diarias se debe a que en esta tarea no hay habitualidad: 
el trabajador va un día, se le da el alta; se va, termina el turno y se le da de baja; al otro día si quiere va o no, 
y obviamente, más allá de que el aporte se hace, cuando quiere hacer uso de las prestaciones ve que no tiene 
derecho a ellas. 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH (Omar).- La ANP acaba de anunciar, para cuando esté con todo el calado 
en Fray Bentos, la rebaja del 50% de un barco que tenga que recargar en Montevideo o en Nueva 
Palmira. Esa es una solución bastante buena, apuntando al desarrollo de Fray Bentos. 


Por otra parte, quiero saber cuánto cala un barco con ganado. 
SEÑOR NÁPOLI (Vicente).- Un barco con ganado cala 8 metros o 26 pies. 


Diputado, la ANP actúa muy poco en los costos. El 50% no es algo que modifique muchos los números. En 
costos oficiales, el puerto participa de los proventos, y Uruguay sale más caro en proventos que en flete. El 
provento portuario es algo que nos incide muchísimo en los costos. Es muy poco lo que puede rebajar; 
después tenemos los remolcadores, que son particulares; los prácticos, que dependen de Prefectura, esto y lo 
otro, y esos van a cobrar: no le van a hacer quita del 50%. 


Por lo tanto, de una cuenta de 30 podrá quedar en 28, no en 15. Esa es la disposición diaria. Es un tema 
difícil. 


(Diálogos) 


Si me permite, quiero aprovechar este momento para decir que en el puerto tuvimos varias etapas. En 
campaña, antes se iba al pueblo a caballo a comprar cosas y ahora se va en moto. Bueno, el puerto fue 
cambiando, se fue modificando y modernizando. Los puertos trabajan de afuera para adentro. Si usted quiere 
tener barcos importantes o cruceros, si no tiene condiciones de calado, de muelle y de herramientas, sigue de 
largo. Es como un aeropuerto: se desarrolla de afuera para adentro. 


Nosotros tuvimos, de 1973 a 1985, modificaciones muy pero muy fundamentales. No sé por qué el puerto se 
tocó tanto; se combatió a los líderes, a la gente que ganaba mucho. Entonces, se perdió la conciencia de lo 
que era la formación de un trabajador portuario. A los tres o cuatro años viene la Ley de Puertos, y el obrero o 
la persona que no estaba en condiciones de defender un trabajo que no conocía, aceptó la ley y por muy poca 
plata cayeron las bolsas de trabajo y cayó todo. Más adelante vino la concesión de terminales; estuvieron 
catorce o quince años decidiendo si se llamaban a licitación o no, si remataban, si le daban a la segunda 
terminal, etcétera. Después que pasó todo eso, de 1985 a 2005, cuando concedieron la terminal de 
contenedores y empezó a trabajar, ahí se perdió todo el trabajo que habíamos hecho en treinta o cuarenta 
años. Y todavía no se sustituyó, no existe capacidad, porque una de las cosas que hicieron en el período de 
facto fue sacar a la gente que sabía, y eso se aprende de persona a persona. 


Gracias. 


SEÑORA FREIRA (Danny).- Con algunos de ustedes nos vimos en el Foro. En aquella mesa estábamos 
sentados con los dos grandes con los que convivimos todos los días quienes nos dedicamos a cargas 
especiales y a cargas que están íntimamente vinculadas a lo que es el desarrollo productivo del país, el 
desarrollo energético del país. 


Hoy queremos reforzar esta presencia y que tengan en su cabeza que el puerto que hoy estamos 
desarrollando, que debe ser multipropósito y comprometido con el desarrollo productivo, tiene muchos 
problemas, fruto de soluciones que se han ido encontrando, tironeando entre los actores. Se han generado 
soluciones que no son para nada saludables, ni para los trabajadores, ni para los empresarios, ni para los 
organismos recaudadores, fiscalizadores, que también a través de los impuestos generan otros servicios para 
las personas. 


A la Comisión le toca la difícil tarea del transporte en todas sus aristas. 


Les agradecemos este espacio y quedamos a las órdenes para integrar una agenda activa, en la cual se puedan 
ir diseñando soluciones que estén a la medida de todas las industrias. Esto que se ha mencionado de los trece 
jornales podría llegar a ser fatal si se aplica en forma generalizada. Estoy segura de que más de un actor debe 
tironear para que esto se multiplique. 


Entonces, tanto para el desarrollo de los puertos del interior como para el desarrollo de las pequeñas 
empresas que trabajan actualmente en el puerto, generar legislación sin tomar en cuenta las consecuencias 
produce efectos secundarios que perjudican a la industria en general y a este sector en particular. 


Sabemos que tienen una labor larga y difícil. Hemos tratado de ser claros e ilustrativos. Quienes 
desarrollamos una actividad que no es la del contenedor exclusivamente vivimos a diario en el Puerto de 
Montevideo. 


SEÑOR NÁPOLI (Vicente).- No es solamente el arroz, sino el ganado, molinos, pesca y un montón de 
temas más. 


Muchas gracias. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Es un gusto recibir de primera mano un informe tan completo desde la óptica 
de Grupo Sur con relación al tema del puerto. Sabemos la importancia que tiene esto para el país. El 
trabajo de esta Comisión asesora es ir desmenuzando todos los insumos que recibimos en el Foro 
Nacional Portuario. Obviamente, se incorporan algunos elementos más. Este es un tema bien amplio. 


Seguramente el año próximo tendremos que pensar en cómo incorporar el transporte fluvial, que estuvo 
planteado cuando analizamos la forma de encarar el Foro Portuario junto a un conjunto de temas que quedó 
pendiente. El objetivo es seguir avanzando en esa dirección. 


También estamos a las órdenes para seguir intercambiando. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


